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El C-130 apareció en su color metálico 
original, que llevó hasta la adopción de un 
camuflaje táctico con motivo de la guerra de 
Vietnam. El avión superior lleva también zonas 
pintadas de colores rojo y naranja de alta 
visibilidad, característica de muchos Hercules 
de transporte de los años cincuenta y sesenta. 



EC-130 



Arriba: Similar a los modelos de transporte, sus 
antenas extra y el emblema del TAC delatan a este 
puesto de mando aerotransportado EC-130E del 
7 .° ACCS de Keesler (Mississippi). 




AC-130 


El Hercules fue elegido como base 
para un avión cañonero para Vietnam 
y se le llamó AC-130. En principio 
voló con un esquema tricolor por 
arriba y negro por abajo (derecha), 
pero a primeros de los setenta se 
pasó a un camuflaje enteramente 
negro y, después, a uno totalmente 
gris, que sigue en vigor. Los AC-130 
sirven en la 1. a Ala de Operaciones 
Especiales (AC-130H) y el 711.° SOS 
de la Reserva de la USAF (AC-130A). 



DC-130 


Esta interesante 
versión del Hercules 
se utilizó para lanzar 
vehículos teleguiados 
(zánganos), tanto en 
misiones de 
reconocimiento en 
Vietnam como en 
calidad de blancos 
para pruebas de 
interceptación y 
evaluación de misiles. 
En su radomo proel 
alargado, los DC-130 
llevaban un sistema de 
guía por microondas. 




La gigantesca aleta dorsal y la antena 
subalar en “hoja de hacha ” identifican a 
los EC-130E “Volant Solo II” 


Arriba y abajo: Este esquema de dos tonos grises 
caracteriza a los aviones de interferencia EC-130H 
“Compass Cali”, identificables por unas antenas 
bajo la popa. Sirven en los Escuadrones de 
Combate Electrónico 41 y 43. 



Utilizado para el reconocimiento electrónico, 
los “Volant Solo” sirven en el 193.° Special 
Operations Squadron (SOS) de la Guardia 
Aérea Nacional de Pensilvania. Este avión 
lleva todavía el camuflaje táctico anterior 
al Europeo Uno. 





















































Utilizados en apoyo de las misiones 
de salvamento en combate, los 
HC-130 están equipados para 
repostar en vuelo a ciertos 
helicópteros. En la fotografía, un 
Sikorsky MH-53H se abastece de un 
HC-130P. 



Los HC-130 llevaron al 
principio un esquema 
gris con una banda 
amarilla a popa del 
fuselaje. 


HC-130 


Reconocibles por un gran carenado de 
comunicaciones sobre el fuselaje, las versiones de 
salvamento del Hercules se denominan HC-130 y 
sirven en cinco escuadrones de primera línea, tres 
de la Reserva y dos de la Guardia Nacional. 
Entregados en color gris, llevaron después un 
camuflaje táctico y, hoy, el Europeo Uno. 




MC-130 

La variante MC-130 se 
dedica al apoyo de las 
Fuerzas Especiales, 
infiltrando y exfiltrando 
agentes tras las líneas 
enemigas. El radomo 
agrandado de proa 
alberga un radar de 
seguimiento del 
terreno. Algunos 
aviones llevan el 
esquema Europeo Uno, 
mientras que otros van 
pintados de marrón y 
verde oscuros. 


LC-130H 


Empleada por el 109.° Grupo de Transporte Táctico de la Guardia Aérea 
Nacional de Nueva York, la variante LC-130H opera desde el aeropuerto de 
Schenectady. Su tren de esquíes le permite aterrizar en la nieve y el hielo 
para apoyar misiones en el Artico. 





WC-130 


Los WC-130 se dedican al reconocimiento meteorológico 
y van pintados en un esquema gris con la leyenda m 

“Weather” en la deriva. Esta variante es empleada por dos sog7B 

escuadrones regulares y uno de la Reserva. 








































Guardia 

Costera 


Basados en cinco estaciones de la 
Guardia Costera en EE UU, los 
HC-130 se dedican a la búsqueda 
y el salvamento, el reconocimiento 
de hielos y la policía marítima, y 
todos ellos llevan este característico 
esquema. Los HC-130H (abajo) 
montaron al principio el sistema 
de recuperación Fulton, pero 
no llegaron a usarlo. 




US Navy 


La Armada emplea unos pocos C-130 en misiones de transporte en el teatro 
del Mediterráneo; tales aviones llevan el esquema estándar en blanco y gris. 
Otros aparatos de la Navy se emplean en las comunicaciones con submarinos 
en inmersión y en apoyo de misiones en la Antártida. 



Los LR-130R equipados con 
esquíes son empleados por 
el VXE-6 de Punta Mugu 
en apoyo de la exploración 
de la Antártida. 



Izquierda y abajo: Las barquillas marginales y la antena 
remolcada sirven a los EC-130Q de los escuadrones 
VQ-3 y VQ-4 para comunicarse con submarinos 
nucleares sumergidos. 



US Marine 
Corps 

El USMC tiene tres unidades regulares y 
una de la Reserva equipadas con el 
KC-130, que, además de como transporte, 
se usa como cisterna. Pintados de gris y 
blanco, los KC-130 participaron de forma 
muy activa en la guerra de Vietnam, donde 
se usaron como transportes tácticos y para 
repostar en vuelo a los aviones en tránsito 
hacia la región. Cuando es necesario, 
los Hercules del USMC repostan a los 
aviones de la Armada. 
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Izquierda: “Alberto el gordo” es el 
apodo del Hercules del USMC 
dedicado al apoyo de la patrulla 
acrobática Blue Angels de la Armada 
de EE UU. Dentro de la exhibición de 
éstos, el Hercules realiza un 
espectacular despegue asistido con 
cohetes aceleradores. 


































El Phantom era muy estable. De hecho, 
la estabilidad del diseño fue un avance notable 
respecto de los aviones que teníamos entonces. 
Pero si no ibas con cuidado podías 
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fifi 


Dicen que el F-4 Phantom 
ha dejado de ser un caza de primera 
línea. ¡Vaya disparate! Recuerdo 
cuando hicimos prácticas de combate 
dos a dos contra los F-15 de Bitburg. 
Se supone que ellos tenían un radar 
mejor , pero el hecho es que les vi an¬ 
tes de que ellos nos vieran. Apare¬ 
cieron en la pantalla y se lo comu¬ 
niqué a mi piloto, en el asiento de¬ 
lantero de nuestro F-4D. «En com¬ 
bate», dijo, y yo confirmé: «En com¬ 
bate, cámara funcionando». 

Pasaron unos 20 segundos antes 
de que los Eagle nos pescaran con su 
radar «superior». «Cord Uno tiene 
contacto, uno dos cero a 25 millas», 
dijo uno. Si hubiese sido un combate 
real y el Eagle no nos hubiese pes¬ 
cado hasta las 20 millas, quizá ha¬ 
bría sido demasiado tarde, pues por 
entonces podríamos haberle dispa¬ 
rado un Sparrow. 

"Viramos y requeteviramos con 
el Eagle, que es muy maniobrero; el 
F-4 requiere cierto conocimiento y 
tacto, pero gran parte del tiempo nos 
mantuvimos pegados a él. A distan¬ 
cia de Sidewinder, el combate estaba 
casi igualado. Pero cuando entrá¬ 
bamos a tiro de cañón, por supuesto, 
nuestro Phantom resultaba casi in¬ 
servible. Sin embargo, incluso con¬ 


tra el mundialmente famoso Eagle 
hubo veces que conseguimos superar¬ 
le y colocamos a sus seis, y podría¬ 
mos haberle «derribado» ¡sólo que 
hubiésemos dispuesto de un cañón!" 
Capitán Alexander Trujillo, 
401. a TFW, Torrejón (España), 
1978. 

A finales de los años cincuenta, el 
McDonnell F4H-1 (como se llamaba 
a la sazón) era un caza de reacción 
nuevo de trinca, el mejor de todos. 
El Phantom era también el caza más 
veloz, de mayor techo y dotado de 
más alcance de su generación. Po¬ 
cos se acordarán ahora de ello, un 
cuarto de siglo después, pero a co¬ 
mienzos de su vida operativa el 
Phantom estableció una serie de 
plusmarcas de velocidad y altitud no 
igualada por ningún otro avión. Hoy 
día, casi al final de su carrera, el 
Phantom no es el mejor ni el más 
moderno, pero es todavía un adver¬ 
sario formidable, incluso para aque¬ 
llos que vuelan en los F-16, F-18 y 
MiG-29 de la última generación. 

Un mal comienzo 

Al principio, nada de lo dicho en¬ 
traba en los planes del ingeniero 
jefe de diseño Hermán Barkey. En 
respuesta a un requerimiento de 
agosto de 1954 del Jefe de Ope¬ 
raciones Navales (CNO), Barkey 






—un hombre muy discreto, un 
“desconocido” entonces y ahora, 
pero con tanta influencia en el di¬ 
seño de cazas como otros más ten¬ 
tados por la fama— recibió el en¬ 
cargo de diseñar un avión para la 
modesta compañía fundada por Ja¬ 
mes S. McDonnell en St Louis 
(Missouri), que había despertado 
cierto interés por los nombres de 
sus aviones: Banshee (espíritu), 
Voodoo (vudú) o Demon (demonio). 

Durante ese período vendió 521 
F3H Demon a la Flota, con los que 
equipó nueve escuadrones de caza 
entre 1957 y 1964. El Phantom 
debe al diseño del Demon más de lo 
que pueda parecer, aun cuando este 


último era un monoplaza monomo- 
tor subsónico y tuvo una carrera tan 
breve como desastrosa. Mediante 
un fuselaje de “cintura de avispa” 
para alterar el flujo de aire y me¬ 
jorar las prestaciones supersóni¬ 
cas, Barkey y su equipo produje¬ 
ron el concepto F3H-G (después, 
F3H-H), pero la decisión de basar 
el futuro Phantom en su infausto 
predecesor fue tan arriesgada como 
impopular. 

Alférez de navio Charles Sylves- 
ter, escuadrón de caza VF-161, 
USS Oriskany (CVA-34), 1955: 

“Sí cualquier aviador naval hubiese 
dicho que el caza más importante de 
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F-4A, el primero de muchos 




Derecha: El F-4 ganó fama 
imperecedera en Vietnam, 
donde combatió contra los 
MiG nordvietnamitas. 

Todos los ases de ese 
conflicto volaron en el 
Phantom. 


Aunque hoy considerado sobre todo un caza terrestre, el Phantom nació 
como avión embarcado, y quizá los Phantom más clásicos fuesen aquellos 
usados por la US Navy y el USMC a finales de los años 60 y primeros 
de los 70. 


Arriba: Aterrizaje del cuarto 
F4H-1. Bajo la proa hay un 
carenado para un sensor 
infrarrojo, añadido durante el 
desarrollo previo. Obsérvense los 
flaps de borde de ataque y los 
misiles Sparrow. 


Izquierda: Un F4H-1 (F-4A) tardío 
de la Armada. Se había 
comprobado que la cubierta 
original de la cabina daba muy 
poca visibilidad, por lo que en el 
F-4A se adoptó un modelo 
mejorado. 


*AVY 


El 18 de setiembre de 1962, el 
Departamento de Defensa de 
EE UU aplicó retroactivamente la 
denominación F-4A a las 47 primeras 
células del Phantom. Éstas se habían 
llamado hasta entonces F4H-1, pero 
habían sido rebautizadas F4H-1F para 
distinguirlas de los subsiguientes 
modelos de serie. Éstos, a su vez, se 


El prototipo tenía 
una cubierta baja y 
un menudo radomo 
puntiagudo 


conocieron al principio como F4H-1 y, 
después del cambio, como F-4B. 

De hecho, no había nada distintivo 
en el F-4A, pues la célula 47. a era 
totalmente diferente de la primera. 

Los 18 primeros Phantom (F-4A, 
aunque no se llamaron así al principio) 
tenían una antena de radar de 609 mm 
y, a partir del 3. er ejemplar, un 
alojamiento cilindrico para un sensor 
infrarrojo (IR) debajo. Las primeras 
proas eran más puntiagudas y 
menores que las del avión n.° 19 y 
siguientes (también F-4A), con un 
radomo de 812 mm, diámetro que se 
conservó en los F-4B, F-4C y F-4D. 

Los 18 primeros Phantom tuvieron 
también una cubierta de cabina más 
baja que los aparatos siguientes y una 
placa divisoria en los difusores de 
admisión diseñada para alejar la capa 
límite del flujo que entraba en los 
conductos. Para conseguir el efecto 
deseado, la rampa divisoria tenía 
12 500 agujeros y estaba separada 
50 mm del costado del fuselaje. 
Asimismo, los difusores de estos 
primeros aviones tenían un perfil 
distinto. 


Se modificaron las tomas de aire 
con placas divisorias móviles para 
mejorar las actuaciones ^ 
supersónicas 


La forma básica de la cola se 
mantuvo inalterada hasta el final, 
aunque se le añadieron 
algunos carenados 


Prototipo McDonnell F4H-1, con 
cubiertas bajas, tomas de aire 
originales y sin el carenado 
del sensor IR 


El F-4A montaba 
motores General 
Electric J79-GE-2 
o 2A, con toberas 
pequeñas 
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Carrera tecnológica 
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McDonnell F-4B 


DIFUSORES DE 
ADMISIÓN 

Tienen placas divisorias 
móviles para controlar el 
flujo del aire 


Arriba: Como primer modelo 
importante de serie, el F-4B 
equipó los escuadrones de caza 
embarcados de la US Navy que 
operaban desde los buques mayores 
(los demás siguieron usando el 
Vought F-8 Crusader). Este modelo 
fue a la guerra de Vietnam en las 
filas de la Armada y fue empleado 
en misiones de combate aéreo 
y ataque al suelo. 


MISIL SPARROW 
Fue el arma primaria de 
los primeros años del F-4. 
Se guía hacia la energía 
radar reflejada por 
el blanco, que debe 
ser iluminado 
constantemente por 
el radar del Phantom. 


ESTABILIZADORES 
Presentan diedro negativo 
para sustraerse a las 
perturbaciones causadas 
por el ala a elevados 
ángulos de ataque. Se 
mueven colectivamente 
para proporcionar control 
de cabeceo 


SOPORTES ALARES 
Pueden llevar armas 
aire-superficie o parejas 
de misiles AIM-9 
Sidewinder; éstos fueron 
parte importante del 
arsenal del F-4 en el 
Sudeste Asiático 


RADAR 

El F-4B montaba una 
unidad APS-72, 
optimizada para la 
defensa de la Flota. Capaz 
de seguir objetivos a 
largas distancias, el radar 
y su arsenal asociado 
permitía empeñar blancos 
más allá del alcance visual 


nuestro tiempo era un desarrollo del 
Demon, me hubiese burlado de él 
hasta echarle de la sala de alerta. El 
Demon era un perro. Le faltaba po¬ 
tencia. El asiento lanzable era tan 
poco de fiar que nos tenía aterrori¬ 
zados la tendencia del avión a la pa¬ 
rada de motor y a caer como un la¬ 
drillo. La visibilidad en el carreteo y 
el despegue era sencillamente una 
mierda. Por entonces acababan de 
aparecer las catapultas de vapor en 
los portaviones de la Armada, y era 
una sensación acongojante estar 
sentado en la catapulta, a punto de 
ser lanzado al cielo, sin poder ver 
otra cosa que la proa del avión al¬ 
zarse como el pico de una montaña 
delante del parabrisas. ” 


Innovación de diseño 

Una rigurosa inspección del 
CNO, el 14 de mayo de 1955, sem¬ 
bró la duda entre algunos planifi¬ 
cadores navales de que el futuro 
Phantom fuese a ver la luz algún 
día. 

El equipo de Barkey confiaba en 
que el nuevo avión pudiese llevar 
dos turborreactores General Elec¬ 
tric J79-GE-2 de 7 324 kg de em¬ 
puje, la planta motriz empleada en 
el bombardero B-58 Hustler. Pero, 
por si acaso, la maqueta del F3H-H 
llevó un J79 en el costado izquierdo 
y, como “medida de seguridad”, un 
Wright J65 Sapphire de 3 180 kg en 
el derecho. 

Llamado ahora AH-1 y destinado 

















F-4B, el Phantom de la Armada 


CONO DE COLA 
Incorpora el conducto de 
descarga de combustible 


DISTINTIVOS 

Los F-4 de la Navy llevaron el 
esquema gris y blanco hasta 
que, en los años 80, se 
introdujo el gris de defensa 
aérea. Los emblemas de 
escuadrón eran grandes y 
vistosos, como los de este 
avión del VF-102 
"Diamondbacks" 


Los F-4B de serie de la US Navy y el 
USMC tenían cubiertas sobreelevadas, 
antenas de radar de 812 mm y la 
configuración de los difusores que se 
estandarizó en los F-4B, F-4C y F-4D. 

El "B" tenía una sonda de repostaje 
en vuelo, que se retraía en un 
compartimiento alargado en el costado 
derecho de la cabina. Esta versión 
introdujo los motores General Electric 
J79-GE-8A/8B (en lugar de los 
J79-GE-2/2A) de 10 900 libras de 
empuje en seco y 17 000 con 
poscombustión. Como tales motores 
necesitaban mayor masa de aire 
(170 libras por segundo), los 


Algunos F-4B 
tenían un carenado 
ojival en la deriva 
para el receptor de 
alerta radar 


Arriba: El F-4B era similar a los 
F-4A tardíos, aunque tenía motores 
más potentes y un radar nuevo. 


difusores fueron agrandados y su 
geometría alterada, aunque ello apenas 
resultó apreciable a simple vista. 


Introducida en los últimos F-4A, la 
cubierta fue agrandada para mejorar 
la visibilidad 


FLAPS DE BORDE 
DE ATAQUE 

Como caza embarcado, el 
Phantom necesitaba buenas 
prestaciones de baja 
velocidad. Grandes flaps de 
borde de ataque y de fuga se 
abatían para incrementar el 
coeficiente de sustentación 
del ala y permitir una 
aproximación a velocidades 
razonables 


Bajo la proa se 
instaló el sensor 
infrarrojo 


Las toberas fueron 
agrandadas un 
poco, al igual que 
las tomas de aire 


sobre todo a misiones de ataque al 
suelo, el nuevo avión había sido 
pensado con un armamento de cua¬ 
tro cañones de 20 mm, idea que lo 
hubiese hecho demasiado pesado 
para satisfacer las características 
supersónicas éxigidas. 

Existían dos escuelas de pensa¬ 
miento sobre si los aviones de este 
tipo de la Armada debían ser mono 
o biplazas. Los diseñadores de 
McDonnell no sólo se curaron en 
salud en cuanto a la planta motriz, 
sino que también prepararon ver¬ 
siones con uno y con dos asientos. 
Ambas eran idénticas, salvo que en 
el biplaza se desmontaba un tanque 
de 150 galones de carburante para 
el asiento del segundo tripulante, 


llamado por entonces RO (radar ob- 
server) y hoy RIO (radar intercept 
officer). Esta última configuración 
resultó la más apropiada cuando, el 
25 de julio de 1955, la US Navy de¬ 
cidió que el nuevo avión no sería 
una máquina de ataque al suelo, sino 
un interceptador de defensa de la 
Flota. El llamado F3H-G, F3H-H y 
AH-1 se convirtió así en el F4H-1. 

Se eliminó el armamento de ca¬ 
ñones, en parte debido a su exce¬ 
sivo peso y a que los especialistas 
acababan de llegar a la a nclusión de 
que los cazas no iban a necesitar ta¬ 
les armas. Las pruebas del misil de 
guía radárica AAM-N-8 Sparrow de 
la Armada y los primeros esfuerzos 
por desarrollar un misil de guía in- 


Arriba: Varios F-4B fueron 
convertidos para misiones 
“agresoras” de contramedidas 
electrónicas y se les llamó 
a veces “EF-4B”. 


Abajo: El Marine Corps empleó 
también el modelo F-4B. En 
Vietnam, éste sirvió casi 
exclusivamente en misiones de 
ataque al suelo. 
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frarroja anunciaban un día en el que 
los cañones resultarían desfasados. 
Los avances en los radares de in¬ 
terceptación incluían el poderoso 
General Electric APQ-50 destinado 
al Phantom, de nuevo confiando en 
que los bombarderos que atacasen 
a la Flota pudiesen ser empeñados 
a gran distancia y derribados con 
misiles, mucho antes de que llega¬ 
sen a tiro de cañón. Debe añadirse 
que los dos misiles aire-aire por en¬ 
tonces en desarrollo —que se con¬ 
vertirían en el AIM-7 Sparrow y el 
AIM-9 Sidewinder— habían sido di¬ 
señados pensando en derribar bom¬ 
barderos. En los años siguientes, el 
Phantom fue a la guerra y se las vio 
con los MiG-17 y MiG-21 cerca de 
Hanoi, pertrechado exclusivamente 
con armas “en ningún caso pensa¬ 
das para usarse contra cazas”, una 
limitación que aún padecen los F-15 
y F-16 actuales. 

General de división Gordon Gra- 
ham, piloto de F-4 y vicecoman¬ 
dante de la 7. a Fuerza Aérea, 
Saigón, 1968: 

“La Armada nos hizo un auténtico 
favor al desarrollar el Phantom, que 
nosotros [la US Air Forcé] adopta¬ 
mos con muy pocos cambios. Pero su 
idea acerca de los misiles nunca casó 
con la nuestra con respecto al avión. 
El Phantom había sido diseñado a 
mediados de los años cincuenta. Ni 
tan siquiera a mediados de los no¬ 
venta tendremos un AAM [misil 
aire-aire] concebido para el combate 
entre cazas. En una época en que es 
cada vez más importante la manio- 
brabilidad a elevados índices de g, 
aún vamos retrasados en el diseño de 
un arma que podamos usar para 
cargamos al de enfrente. ” 

Coronel Robin Olds, 8. a Ala de 
Caza Táctica, Ubon (Tailandia), 
1967: 

“Aunque derribé cuatro MiG con él 
y lo tenía en gran estima, el Phan¬ 
tom no fue nunca mi caza favorito. 
El radar de interceptación nos daba 
una capacidad soberbia que no po¬ 
díamos explotar porque nuestros mi¬ 
siles [Sparrow] estaban a veces mal 
entretenidos y eran propensos a fun¬ 
cionar mal. La decisión de aceptar el 
Phantom sin cañón fue la más es¬ 
túpida que podíamos tomar. ” 

El avión y el radar eran buenos, 
pero el armamento no fue nunca el 
idóneo. 

Primer Phantom 

Resultado de un prolongado es¬ 
fuerzo, el primer F4H-1 Phantom 
(n.° 142259) fue presentado en St 
Louis el 8 de mayo de 1958 y voló, 


pilotado por Bob Little, el día 27. 
Este avión tenía una configuración 
diferente a la de los Phantom actua¬ 
les. Ese primer F4H-1 tenía una cu¬ 
bierta de cabina baja y enrasada, 
pensada más para reducir la resis¬ 
tencia que para la visibilidad de la 
tripulación. A partir de la célula 
n.° 18, la cubierta fue sobreelevada 
y agrandada, mejorando mucho la 
visión, sobre todo la del RIO. Esta 
forma revisada, que al final demos¬ 
tró no inducir más resistencia, per¬ 
manecería inalterada durante toda la 
carrera del Phantom. Se hicieron 
ajustes menores para facilitar la ex¬ 
pulsión de la cubierta en emergen¬ 
cia, pues, a diferencia de otros ca¬ 
zas, los tripulantes de los Phantom 
no podían eyectarse a través de la 
cúpula. También se instaló un es¬ 
pejo retrovisor para el RIO, pero el 
diseño básico siguió inalterado hasta 
los años ochenta. La guerra aérea 
había pasado de librarse a alta cota 
a hacerse a muy baja altitud, donde 
se incrementaba el peligro de im¬ 
pactos con aves, por lo que Mc- 
Donnell desarrolló un parabrisas 
monobloque más resistente a las 
colisiones que fue probado en los 
F-4E de la Guardia Aérea Nacional 
de Missouri. En los presupuestos 
de 1989 figura una partida limitada 
para equipar los Phantom aún en 
servicio con esta medida de segu¬ 
ridad. 

Difusores de admisión 

El primer F4H-1 Phantom (re¬ 
bautizado F-4 A en setiembre de 
1962) tenía difusores de admisión 
variables de 129 a 203 mm —y no 
como los del maldecido Demon— 
para llevar el aire hasta sus motores 
J79. Incluso en esta primera confi¬ 
guración, el equipo de Barkey había 
previsto la necesidad de controlar el 
flujo que llegaba a los reactores, 
consciente de que el avión podría 
volar a Mach 2 o más, pero que el 
motor debía recibir el aire a velo¬ 
cidad subsónica. En células F-4A 
posteriores y todos los Phantom 
subsiguientes apareció una peculiar 
placa divisoria entre cada difusor y 
el fuselaje con el fin de controlar la 
onda de choque en la “garganta” del 
motor y ralentizar el aire que entra¬ 
ba en el J79 para su “digestión”. 
También esto se conservó hasta el 
final de la vida del Phantom. 

El prototipo F4H-1 (F-4A) se 
perdió en Edwards (California) el 21 
de octubre de 1949 en un accidente 
que costó la vida al piloto de prue¬ 
bas Gerald “Zeke” Huelsbeck. Más 
dramática aún fue la pérdida de un 
F4H-1, el primero de dos aviones 
llamados Sagebumer (n.° 145316), 
en una pasada a baja cota y gran ve¬ 


Arriba: Al principio de su servicio 
en la USAF, los F-4C llevaron 
un esquema gris claro en las 
superficies superiores y blanco en 
las inferiores, con el código “FJ”. 
Después, en el Sudeste Asiático, 
recibieron un camuflaje táctico 
tricolor. 

locidad el 18 de mayo de 1961, mu¬ 
riendo el capitán de fragata J.L. 
Felsman. Este último accidente —y 
otro parecido en Patuxent River 
(Maryland) cuando se evaluaba la 
versión de serie F-4B— demostró 
que el Phantom era propenso a la 
oscilación inducida por el piloto 
(OIP). Si era mal gobernado, el 
avión entraba en fuerte vibración. 

Capitán de fragata Wilbur Nor¬ 
ton, piloto de F-4B en el escua¬ 
drón VF-121, ÑAS Miramar (Ca¬ 
lifornia), 1961: 

“El Phantom era muy estable. De 
hecho, la estabilidad del diseño fue 
un avance notable respecto de los 
aviones que teníamos entonces. Pero 


Derecha: Llamados primeramente 
F-llOA, los Phantom de la USAF 
eran muy similares a los F-4B, 
aparte de por sus neumáticos de 
mayor diámetro. Al final de la 
producción del F-4C se eliminó el 
carenado de proa para el sensor 
infrarrojo. 

si no ibas con cuidado podías sobre¬ 
controlarlo, y también pasarte al in¬ 
tentar corregirlo. Si sucedía eso, el 
avión oscilaba como un loco. La me¬ 
jor forma de responder a ese proble¬ 
ma de altas vibraciones era soltar los 
mandos y esperar. A alta cota se re¬ 
cuperaba fácilmente. A baja altitud, 
la OIP suponía una muerte instan¬ 
tánea. ” 

La suavidad de gobierno, incluso 
en el frenesí del combate, pasó a 
ser una parte importante del pro¬ 
grama de instrucción. Se introdu¬ 
jeron ajustes menores en la posición 
de los instrumentos de vuelo, pero 
el sobrecontrol siguió siendo un 
“problema humano”, evidencia de 
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que el Phantom condujo a un nuevo 
reino de altas prestaciones en el 
que no valían las reglas del pasado. 

Ei radar 

En la nueva era del combate elec¬ 
trónico y con misiles, el radar del 
Phantom iba a revelarse de gran im¬ 
portancia, mayor de lo que se suele 
aceptar. El 25 de marzo de 1961 
voló el primer F-4B de serie (n.° 


148363), al tiempo que seguía a ple¬ 
no ritmo el ambicioso programa de 
diseño y desarrollo del Phantom. 
En el F-4B, el radar APG-50 fue 
sustituido por el APQ-72, en tanto 
que la pantalla y los instrumentos 
del RIO se optimizaron para la mi¬ 
sión de defensa de la Flota. Con el 
APQ-72, el diámetro de la antena 
discal del radar creció de 60 a 81 cm 
y, por primera vez, bajo la proa apa- 


F-4C, el Phantom de la USAF 


La deriva del 
F-4C tenía un 
menudo 
carenado ojival 
en el borde 
de fuga 



Abajo: Este F-4C lleva cuatro 
misiles Sparrow semicarenados bajo 
el fuselaje 


El perfil de la proa del F-4C era 
idéntico al del F-4B. Se añadió un 
receptáculo de repostaje en vuelo 




El 18 de setiembre de 1962, el cambio 
de designaciones convirtió al F-110A 
(el Phantom de la USAF) en el F-4C. 
Esta variante llevaba motores 
J79-GE-15 e introdujo un arranque 
autónomo por cartucho y neumático. 
Como no debía operar desde 
portaviones. el F-4C tenía neumáticos 
de 292 mm de diámetro en vez de los 
195 mm anteriores. Ello dio como 
resultado un abultamiento en el 
intradós alar, allí donde se retraían las 
ruedas principales. 


El F-4C estaba equipado con un 
receptáculo dorsal de repostaje en 
vuelo. Inicialmente, el F-4C llevó dos 
juegos completos de controles de 
vuelo para sus dos pilotos, el Aircraft 
Commander (AC) y el Pilot Systems 
Operator (PSO). A partir de 1968, el 
PSO se convirtió en un Weapons 
Systems Officer (WSO) y sus 
controles de vuelo fueron 
reemplazados parcialmente por 
ayudas a la navegación y la 
interceptación por radar. 


RF-4C, recofoto para la USAF 


Derecha: Los primeros Phantom 
de reconocimiento se llamaron 
RF-110A, denominación que 
cambió a la de RF-4C en 1962. 

Abajo: El RF-4C difería en que 
estaba desarmado y en que su proa 
rediseñada albergaba cámaras 
y un menudo radar telemétrico 




Llamado RF-110A hasta el 18 de 
setiembre de 1962, el RF-4C de la 
USAF era externamente parecido al 
RF-4B del USMC, del que difería al 
poseer —además de su misión de 
recofoto— capacidad para llevar un 
arma nuclear (una Mk 28, Mk 43 
o Mk 57, o una unidad de prácticas 
SUU-21/A) en un soporte ventral. Con 
la proa reformada para las cámaras, un 
pequeño radar APQ-99 y neumáticos 
más anchos, el RF-4C llevaba una 
amplia gama de "sensores ópticos" 
apuntados hacia adelante, abajo y los 
lados. Contrariamente a lo publicado, 
el RF-4C carecía de capacidad de 
procesar las películas en vuelo. Los 
RF-4C de serie fueron precedidos por 
dos YRF-4C para evaluaciones tácticas. 


El RF-4C conservó el receptáculo 
pasivo para el repostaje en vuelo. A 
finales de los años 70 se mejoró parte 
del equipo de cámaras, lo que obligó a 
reformar algo el perfil de la proa. A 
finales de ese decenio, algunos RF-4C 
recibieron el equipo AN/ALQ-125 
TEREC para reconocimiento 
electrónico táctico, lo que alteró de 
nuevo la forma de la proa. A mediados 
de los 80. la USAF tenía un ambicioso 
plan de conservar toda su flota de 
viejos RF-4C y equiparlos con sistemas 
de fotografía electroóptica en 
sustitución de las cámaras. Ello —que 
facilitaría y aceleraría el procesado de 
películas— cambiaría de nuevo la 
fisonomía de la proa del RF-4C. 


189 




























































Carrera tecnológica 


reció un alojamiento cilindrico para 
un sensor infrarrojo (IR), aunque, 
contrariamente a lo dicho, el apa¬ 
rato en sí no llegó a ser instalado. 
Así, el F-4B de serie tuvo la confi¬ 
guración de la proa que se mantuvo 
incluso después de que entrase en 
producción el F-4C (llamado en 
principio F-110A) para la USAF. La 
forma de la proa no cambió hasta fi¬ 
nales de la producción del F-4C, en 
que se eliminó la sonda de IR, de 
modo que los F-4C tardíos y los pri¬ 
meros F-4D aparecieron con proas 
“limpias”, ojivales. 

Debe tenerse en cuenta que 
cuando se inició el programa de de¬ 
sarrollo del Phantom, apenas habían 
pasado diez años del vuelo inaugural 
del primer caza de reacción nortea¬ 
mericano, el P-80 Shooting Star. Ni 
un decenio había transcurrido desde 
que la mejora de estudios alemanes 
llevase al ala en flecha, como la del 
F-86 Sabré. Hacía cinco años que 
EE UU había probado su primer 
caza capaz de volar supersónica¬ 
mente en horizontal, el F-100 Super 
Sabré. Una misma generación había 
visto la época en que el P-51 Mus¬ 
tang era el principal caza nortea¬ 
mericano y aquella en la que el 
Phantom entró en servicio. Por 
eso, era poco menos que sensacio¬ 
nal disponer de un caza embarcado 
capaz de ser catapultado contra 


> 

bombarderos en aproximación, 
acercárseles a Mach 2 y empeñar¬ 
les a más de 30 km. 

El F-4B de serie introdujo tam¬ 
bién motores J79-GE-8A/B, algo 
más potentes (desde el principio, 
todos los Phantom estuvieron equi¬ 
pados con posquemadores), un sis¬ 
tema de puntería Lear AJB-3 (capaz 
de apuntar las bombas: el USMC 
quería que el Phantom recuperase 
su cometido original de cazabom- 
bardero), ala plegable y gancho de 
cola. La F-4B fue también la última 
variante del Phantom con los neu¬ 
máticos originales, pues los F-4C 
de la USAF introdujeron unos algo 
mayores que se estandarizaron. 

Antes de ser elegido por la Ar¬ 
mada y conseguir un contrato de 
producción, el Phantom hubo de 
competir con el Vought F8U-3 Cru- 
sader de la Armada, que era un 
avión completamente nuevo y no un 
desarrollo del precedente F8U-2. 
El contraste entre ambos modelos 
es increíble, y demuestra que en 
1959-60 el diseño de los cazas fu¬ 
turos estaba por decidir. El F8U-3 
debía tener cañones integrados y 
era un monoplaza monomotor, ca¬ 
racterísticas que compartía con 
otros cazas entonces en desarrollo, 
como el soviético MiG-21. 

La decisión de proseguir con el 
Phantom puso fin a la era de los 


aviadores “lobos solitarios”. Cuan¬ 
do EE UU entraba en la guerra más 
larga de su historia, su caza están¬ 
dar no llevaba un piloto, sino una tri¬ 
pulación. A diferencia de la Navy , la 
USAF optó porque el segundo tri¬ 
pulante fuese otro “piloto”, el Pilot 
Systems Operator (PSO) llamado 
umversalmente GIB (GuylnBack). 
Sólo en 1968 la USAF decidió hacer 
de él un navegante, llamado WSO 
por Weapons Systems Officer. 


Configuración del avión 

En 1959-60, el F-4B empezó a 
llegar a los escuadrones de la Ar¬ 
mada, primeramente a los grupos 
de reemplazo aéreo (RAG), los 
“Grim Reapers” del VF-101 de 
ÑAS Cayo Hueso (Florida) y los 
“Peacemakers” del VF-121 de ÑAS 
Miramar (California). El primer es¬ 
cuadrón operacional de la Flota 
equipado con el nuevo avión fue el 
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Derivado del F-4A para 
el entrenamiento con 
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DF-4J F-4J convertido en director 
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motores Spey 


Motores más potentes y cañón interno; 
para la USAF y la exportación 
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RF-4C (RF-110A) 

Modelo de recofoto 
de la USAF 


RF-4E 

Modelo de recofoto 
para la ex port ación 


RF-4B 

Modelo de recofoto 
del USMC 



RF-4E 


La dinastía del Phantom 
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F-4C Wild Weasel 

Primera versión de 
supresión de defensas 


F-41 

Segun< 
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La leyenda del Phantom 



“Be-Devilers” del VF-74 a bordo 
del USS Forrestal (CVA-59). Por 
entonces, cuando comenzaba el de¬ 
cenio de los 60, se había establecido 
la configuración básica del Phantom. 
Entre entonces y la entrega del 
5 201.° y último Phantom, en 1979, 
se introdujeron muy pocos cambios. 

El diedro compuesto del ala y el 
negativo de los estabilizadores del 
Phantom se remontan a las pruebas 
de túnel de principios del programa, 


que sugirieron una forma poco con¬ 
vencional, incluidas velocidades de 
combate de hasta Mach 2. (Lo que 
nadie sabía entonces era que ya se 
había alcanzado la velocidad máxima 
a la que la gente podía matarse y 
que raramente el Phantom iba a 
combatir a más de Mach 1, por no 
hablar de Mach 2.) En efecto, la for¬ 
ma del ala era muy peculiar, y los 
ingenieros de McDonnell confundie- 

Izquierda: Un RF-4C enciende los 
motores en su área de dispersión 
en Udorn (Tailandia). El “Foto- 
Phantom” proporcionó gran parte 
del reconocimiento táctico en el 
Sudeste Asiático , como 
complemento del McDonnell 
RF-101 Voodoo. 


ron a todos al montarle slats de bor¬ 
de de ataque que alteraban el flujo 
de la capa límite sobre el ala, re¬ 
duciendo la velocidad de pérdida y 
haciendo el avión más estable a baja 
velocidad, sobre todo durante la 
aproximación para aterrizar. 

Mucho después se introdujeron 
slats de maniobra (en los F-4E y 
F-4S) para hacer al avión más capaz 
de sostener virajes cerrados en 

Abajo: En vuelo a gran altitud sobre 
Vietnam, un F-4C con bombas de 
337 kg en los soportes alares. 

Los Phantom de la USAF se 
dedicaron sobre todo a “remover 
toneladas de tierra”, aunque 
también participaron en la caza 
de los MiG. 



combate. Durante toda su carrera 
—a diferencia de algunos cazas ac¬ 
tuales— el Phantom ha tenido ale¬ 
rones convencionales de borde de 
fuga (para el viraje) y flaps (para las 
prestaciones a baja velocidad). 

El diedro negativo de los estabili¬ 
zadores nació de los mismos estudios 
en el túnel de viento. Muchos cazas 
anteriores, como el F-104 y el MiG- 
17, tenían los empenajes horizon¬ 
tales montados en lo alto de la de¬ 
riva, lo que hacía al avión inestable 
a elevados ángulos de ataque (AdA) 
debido a que la propia masa del fu¬ 
selaje impedía que el flujo llegase a 
los estabilizadores. Los del Phan¬ 
tom no eran afectados por los altos 
AdA, pero hubieron de inclinarse 
hacia abajo para evitar el conflicto 
de la separación del flujo creada por 
el borde de fuga alar. En lugar de 
estabilizadores fijos con timones de 
altura móviles, el Phantom tenía su¬ 
perficies de control de una pieza (y 
que, a diferencia de las del F-15, 
ambas unidades funcionaban al uní¬ 
sono). Aparte de un compensador 
de accionamiento, tales superficies 
actuaban como unidades funcionales 
simples. 

Así se concibió el Phantom, que 
entró en servicio en la US Navy, el 
USMC y la USAF a primeros de los 
años 60. Tenía por delante una car 
rrera brillante. 
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F-4S 


F-4J mejorado 


F-4 J(UK) 

F-4J actualizado para la RAF 



F-4M(RWR) F-4K y F-4M con un nuevo receptor de 
alerta radar 


F-4N(AC) F-4N del USMC con mejores prestaciones de combate 

F-4N F-4B mejorado para la US Navy y el USMC 

QF-4N F-4N convertido en blanco teleguiado 
TF ' 4F Entrenador doble mando del F-4F 
i F-4F Caza simplificado para la RFA 


F-4F KWS (ICE) 

Actualización de cazas alemanes 



EJ Versión del F-4E para la Fuerza Aérea japonesa 



Boeing Enhanced Phantom 

■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■ Propuesta de modernización del Phantom 



IAI Super Phantom 

Phantom israelí remotorizado 


■ F-4E(S)hb RF-4X Propuesta de un ''Super-PhantonrT 
Modelo especial de recofoto para Isare! para Israel 


F-4EJ(KAI) 


Programa de mejora japonés 


RF-4E de bombardeo 


Adición de un sistema de lanzamiento de armas en los RF-4E de la RFA 


hantom de recofoto para Japón 

F-4G Wild Wea; 


lA/ild Weasel 

írsión de supresión de 
lesari 



Modelo definitivo de supresión de defensas 




arrollo para el F-4G 


F-4G Pl 

Nueva aviónica para el F-4G Wild We 
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Cazas de preguerra 

— déla RAF— 

Brístol Bulldog 85 


Con lo que supuso el primer avance significativo en la velocidad de los cazas en diez años, 
el Bulldog. de estructura metálica y con el acostumbrado armamento de dos 
ametralladoras, llegó a los escuadrones de caza de la RAF basados en la metrópoli 
(comenzando por el n.° 3) en mayo de 1929. Pese a emplear un motor radial Júpiter de 
prestaciones insatisfactorias, sirvió en un total de 11 escuadrones y sobrevivió hasta 1936. 
Algunos ejemplares participaron en la Guerra Civil española. Durante la crisis abisinia de 
1935, un escuadrón de la RAF fue enviado con el Bulldog a ultramar. Recordado por sus 
fascinantes exhibiciones en Hendon, el Bulldog era un avión de pilotaje exigente; de 
hecho, el posterior Mk IIA tenía un timón de dirección mejorado y el tren reforzado. 

Especificaciones: biplano 
monoplaza de interceptación 
Bristol Bulldog Mk IIA 
Planta motriz: un motor radial 
Bristol Júpiter VIIIF de 490 hp 
(366 kW) 

Envergadura: 10,34 m 
Longitud: 7,62 m 
Altura: 3,00 m 
Superficie alar: 29.90 m 2 
Peso en despegue: 1 590 kg 
Velocidad máxima: 174 millas/h 
Techo: 27 000 pies 
Alcance: 295 millas 
Armamento: dos ametralladoras 
sincronizadas Vickers de 7,7 mm 
en la proa 


Armstrong Whitworth Siskin 86 



Desarrollado del biplano Siddeley Siskin, de madera y con un motor radial ABC Dragonfly, 
el Armstrong Whitworth Siskin III estaba hecho de madera y metal, y montaba un motor 
de 14 cilindros en doble estrella Jaguar III. Con montantes en "V" entre sus dos alas de 
envergaduras desiguales y dos ametralladoras sincronizadas, el Siskin III (57 ejemplares) 
sirvió en los Escuadrones 41 y 111 desde mayo de 1924 y fue reforzado, en 1927, por el 
Siskin MIA (348 unidades), íntegramente metálico. Con un motor Jaguar IV, el Mk MIA 
sirvió en los Escuadrones 1, 17. 19, 25, 29, 32, 41. 43, 54, 56 y 111 hasta primeros de los 
años 30. También se construyeron 47 entrenadores con doble mando Siskin IIIDC. 


Brístol F2.B Fighter 87 



Pese a su aspecto desgarbado, el biplaza Bristol Fighter era apenas un 20% mayor y 
más pesado que los cazas monoplazas de finales de la I Guerra Mundial. En la posguerra, 
el F2.B fue empleado en lo que después se llamaría el "apoyo al suelo", simplemente 
porque en los teatros de ultramar la RAF tenía poca necesidad de ejercer la defensa 
aérea. En los años 20 sirvió en cuatro escuadrones de cooperación en Alemania. 

En Oriente Medio y la Frontera Nordoccidental de India, el F2.B voló en un total de 
10 escuadrones de cooperación, a veces con bombas de 45 kg bajo el ala, hasta que 
fue reemplazado por el Westland Wapiti en 1931. 


Especificaciones: biplano 
monoplaza de interceptación 
Armstrong Whitworth Siskin MIA 
Planta motriz: un motor radial 
Armstrong Siddeley Jaguar IV de 
420 hp (313 kW) 

Envergadura: 10,10 m 
Longitud: 7,72 m 
Altura: 3,09 m 
Superficie alar: 27,22 m 2 
Peso en despegue: 1 367 kg 
Velocidad máxima: 156 millas/h 
Techo: 27 000 pies 
Alcance: 225 millas 
Armamento: dos ametralladoras 
sincronizadas Vickers de 7,7 mm 
en la proa 



Especificaciones: biplaza 
polivalente y de "apoyo al suelo" 
Bristol F2.B Fighter 
Planta motriz: un motor Rolls- 
Royce Falcon III de 240 hp (179 kW) 
Envergadura: 11,99 m 
Longitud: 7,87 m 
Altura: 2,97 m 
Superficie alar: 37,74 m 2 
Peso en despegue: 1 176 kg 
Velocidad máxima: 126 millas/h 
Techo: 20 000 pies 
Alcance: 290 millas 
Armamento: una ametralladora 
Vickers y una Lewis, ambas de 
7,7 mm; dos bombas subalares 
de 45 kg 
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Este Bristol Bulldog HA lleva la banda azul del Escuadrón 32. El color rojo 
de la deriva y las ruedas significa que el avión pertenece al jefe de la Patrulla A 
El Bulldog llegó a equipar dos tercios de los escuadrones de caza de la RAF. 


'' 




Gloster Gamecock 


Especificaciones: biplano 
monoplaza de interceptación 
Gloster Gamecock I 
Planta motriz: un motor radial 
Bristol Júpiter VI de 425 hp 
(317 kW) 

Envergadura: 9,08 m 
Longitud: 7,90 m 
Altura: 2,95 m 
Superficie alar: 24,9 m 2 
Peso en despegue: 1 300 kg 
Velocidad máxima: 155 millas/h 
Techo: 25 000 pies 
Alcance: 260 millas 
Armamento: dos ametralladoras 
sincronizadas Vickers de 7,7 mm 
en la proa 


Sustituto del Siskin MIA en los escuadrones de la RAF, el Gamecock fue el último caza 
con estructura de madera, hecho forzado por la escasez de mano de obra preparada para 
trabajar el metal. Empleaba un motor radial de 9 cilindros Bristol Júpiter, que, en 1926, 
era más fiable y barato que el Jaguar, y supuso una mejora importante respecto del caza 
Grebe. Muy maniobrero, fue muy popular entre sus pilotos y se le recuerda por sus 
vistosas exhibiciones acrobáticas en Hendon. Del Gamecock se produjeron 82 ejemplares, 
que sirvieron en cinco escuadrones hasta julio de 1931. 


Gloster Gauntlet 


89 



La Especificación F.7/30, emitida en 1930, pedía un caza con cuatro ametralladoras y una 
velocidad de 400 km/h, esperándose que ello fuese satisfecho por un avión con motor en 
línea, quizá un monoplano. Pero, debido al fracaso del motor preferido —el Goshawk—, 
el contendiente más favorable fue el biplano de motor radial Gauntlet, cuya velocidad, 
aunque no satisfacía las expectativas, era una mejora importante. Puesto en vuelo en 
octubre de 1932, el prototipo fue seguido por 228 ejemplares de serie que sirvieron 
en 20 escuadrones de la RAF y Auxiliares, y que fueron retirados a comienzos de la 
II Guerra Mundial. El Mk II empleaba una estructura metálica Ffawker mejorada. 


Especificaciones: biplano 
monoplaza de interceptación 
Gloster Gauntlet II 
Planta motriz: un motor radial 
Bristol Mercury VIS2 de 645 hp 
(481 kW) 

Envergadura: 9,99 m 
Longitud: 7,98 m 
Altura: 3,25 m 
Superficie alar: 29,26 m 2 
Peso en despegue: 1 802 kg 
Velocidad máxima: 230 millas/h 
Techo: 33 500 pies 
Alcance: 460 millas 
Armamento: dos ametralladoras 
sincronizadas Vickers de 7,7 mm 
en la proa 













































































































Fichero de aviones 


> 


Hawker Fury 


90 


Quintaesencia del caza biplano británico, el elegante Fury I (118 ejemplares) voló en 1929 
y se unió al Escuadrón 43 de Tangmere en mayo de 1931, seguido por los Escuadrones 1 
y 25 nueve meses después. Primer caza de la RAF que superaba las 200 millas/h, el Fury 
demostró la capacidad de su diseñador de carenar el motor Kestrel (emulado con el Merlin 
en el Hurricane y el Spitfire). Tres ejemplares combatieron en la Guerra Civil española. 

En noviembre de 1936 apareció el Fury II (113 ejemplares con motor Kestrel VI, ruedas 
carenadas y una velocidad de 233 millas/h), que equipó cuatro escuadrones en las 
vísperas de la II Guerra Mundial. Un avión parecido fue el caza naval Nimrod, del que 
se produjeron 81 unidades. 

Especificaciones: biplano 
monoplaza de interceptación 
Hawker Fury I 

Planta motriz: un motor lineal 
Rolls-Royce Kestrel US de 525 hp 
(392 kW) 

Envergadura: 9,14 m 
Longitud: 8,14 m 
Altura: 3,10 m 
Superficie alar: 23,44 m 2 
Peso en despegue: 1 584 kg 
Velocidad máxima: 207 millas/h 
Techo: 28 000 pies 
Alcance: 305 millas 
Armamento: dos ametralladoras 
sincronizadas Vickers de 7,7 mm 
en la proa 



El estilizado y agraciado Hawker Fury contrastaba de forma muy acusada con 
su rudimentario y chato rival, el Bristol Bulldog. Ambos fueron diseñados como 
sustitutos de los viejos Siskin y Gamecock del Mando de Caza. El elegante Fury 
era más veloz que el Bulldog, pero fue construido en cantidades limitadas. 
Ambos eran aviones muy maniobreros y también ambos hicieron las delicias 
de sus pilotos, pero los escuadrones equipados con el Fury se consideraron 
pertenecientes a la élite de los cazadores. Este ejemplar fue pilotado por el jefe 
de la Patrulla A del Escuadrón 43 de Tangmere, los famosos “Fighting Cocks”. 



Gloster Gladiator 91 



Desarrollo directo del Gauntlet, el Gladiator fue el vencedor definitivo de la Especificación 
F.7/30, voló en setiembre de 1934 y obtuvo grandes pedidos de serie (443 para la RAF 
y 60 para la Armada como Sea Gladiator). Con cabina cerrada, flaps de aterrizaje en las 
dos alas, tren cantilever y cuatro ametralladoras, el Gladiator sirvió en 32 escuadrones 
de la RAF y la Armada, combatiendo en Oriente Medio durante la II Guerra Mundial. 

El Mk II estaba propulsado por un motor Mercury VINA que accionaba una hélice tripala 
Fairey y estaba modificado para el desierto. El Sea Gladiator tenía gancho de apontaje 
y un bote salvavidas. 

Especificaciones: biplano 
monoplaza de interceptación 
Gloster Gladiator I 
Planta motriz: un motor radial 
Bristol Mercury IX de 840 hp 
(627 kW) 

Envergadura: 9,83 m 
Longitud: 8,36 m 
Altura: 3,15 m 
Superficie alar: 30,00 m 2 
Peso en despegue: 2 157 kg 
Velocidad máxima: 253 millas/h 
Techo: 33 000 pies 
Alcance: 490 millas 
Armamento: dos ametralladoras 
sincronizadas en la proa y dos 
alares Browning de 7,7 mm 


Gloster Grebe 92 



El Grebe fue un desarrollo (a través del experimental Grouse) del Nieuport Nighthawk; 
era. sin embargo, un biplano de una sección y alas desiguales, y montaba el motor por 
entonces favorito de la RAF, el Jaguar. Los tres prototipos se llamaron Grebe I y fueron 
seguidos por 112 Mk II de serie; los primeros fueron para el Escuadrón 25 —en 
sustitución del Snipe— en octubre de 1924, seguido por los Escuadrones 19, 29, 32 y 56. 
todos en la metrópoli. El Grebe fue evaluado como caza parasitario del dirigible R.33. 
Problemas de bataneo alar provocaron varios accidentes, que se solventaron añadiendo 
montantes en "V" para arriostrar los bordes marginales del ala superior. 

Especificaciones: biplano 
monoplaza de interceptación 
Gloster Grebe II 
Planta motriz: un motor radial 
Armstrong Siddeley Jaguar IV de 
400 hp (298 kW) 

Envergadura: 8,94 m 
Longitud: 6,17 m 
Altura: 2,82 m 
Superficie alar: 23,95 m 2 
Peso en despegue: 1 187 kg 
Velocidad máxima: 152 millas/h 
Techo: 23 000 pies 
Alcance: 240 millas 
Armamento: dos ametralladoras 
sincronizadas Vickers de 7,7 mm 
en la proa 
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Cazas de preguerra de la RAF 






Hawker Demon 


Hawker Hurrícane / 


(preguerra) 


En 1930, la aparición del bombardero ligero Hart, con una velocidad mayor que el más 
veloz de los cazas (el Bulldog), indujo al Ministerio del Aire a pedir una versión de caza del 
mismo. Ésta, el biplaza Demon, entró en servicio en el Escuadrón 23 en mayo de 1931 y, 
aunque no tan rápido como el monoplaza Fury —que por entonces se entregaba a las 
unidades—, fue muy popular y equipó 14 escuadrones de la RAF y Auxiliares en Gran 
Bretaña y Oriente Medio (sirvió en los Escuadrones 23, 41, 64 y 74 en el Mediterráneo 
durante la crisis abisinia). Los aviones tardíos, producidos por Boulton Paul, llevaban 
un carenado protector para el artillero. La producción totalizó 239 ejemplares. 


Primer caza de la RAF monoplano, con tren retráctil y capaz de superar las 300 millas/h, 
el Hurricane voló en noviembre de 1935 y entró en servicio, en el Escuadrón 111, en 
diciembre de 1937. Armados con ocho ametralladoras, los primeros ejemplares tenían 
el ala revestida en tela y hélices bipalas de madera. Un año antes que el Spitfire, el 
Hurricane fue elegido, en 1939, puntal del Mando de Caza: al estallar la guerra se habían 
entregado 497 ejemplares, que equipaban 17 escuadrones. Por entonces aparecían 
versiones con el ala revestida en metal y hélice tripala de paso variable, en tanto que 
se probaban modificaciones de tropicalización y un armamento de cañones. 


Especificaciones: biplano 
biplaza de caza Hawker Demon I 
Planta motriz: un motor lineal 
Rolls-Royce Kestrel V(DR) de 
560 hp (418 kW) 

Envergadura: 11,35 m 
Longitud: 9,02 m 
Altura: 3,18 m 
Superficie alar: 32,31 m 2 
Peso en despegue: 2 119 kg 
Velocidad máxima: 182 millas/h 
Techo: 27 500 kg 
Alcance: 450 millas 
Armamento: dos ametralladoras 
Vickers de 7,7 mm en la proa 
y una Lewis de 7,7 mm en 
la cab ; na trasera 


Especificaciones: monoplano 
monoplaza de interceptación 
Hawker Hurricane I 
Planta motriz: un motor lineal 
Rolls-Royce Merlin III de 1 030 hp 
(768 kW) 

Envergadura: 12,19 m 
Longitud: 9,58 m 
Altura: 4,00 m 
Superficie alar: 23,55 m 2 
Peso en despegue: 2 996 kg 
Velocidad máxima: 316 millas/h 
Techo: 33 200 pies 
Alcance: 460 millas 
Armamento: ocho ametralladoras 
alares de 7,7 mm 
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Hawker Woodcock 95 



Desarrollo biplano de una sección del fracasado Woodcock I, el Mk II perpetuó la fórmula 
de los cazas de la I Guerra Mundial (motor radial, estructura de madera y dos armas), por 
lo que no era mucho más avanzado que el Snipe. Sin embargo, permitió a la compañía 
Hawker subsistir durante los años 20. Los Woodcock fueron, además, los primeros 
cazas nocturnos diseñados como tales de la RAF. Equipó al Escuadrón 3 de Upavon 
en octubre de 1925 y al n.° 17 en abril del siguiente año; de ambas unidades dependía la 
defensa nocturna de las Midlands de un posible ataque desde Francia. Se construyeron 
63 ejemplares, que en 1928 fueron sustituidos por el Gloster Gamecock. 

Especificaciones: monoplaza 
de interceptación nocturna 
Hawker Woodcock II 
Planta motriz: un motor radial de 
9 cilindros Bristol Júpiter IV de 
420 hp (313 kW) 

Envergadura: 9,91 m 
Longitud: 7,09 m 
Altura: 3,12 m 
Superficie alar: 32,16 m 2 
Peso en despegue: 1 380 kg 
Velocidad máxima: 138 millas/h 
Techo: 20 000 pies 
Alcance: 280 millas 
Armamento: dos ametralladoras 
sincronizadas Vickers de 7,7 mm 
en la proa 



Sopwith Snipe 97 




Clásico caza de finales de la I Guerra Mundial, el Snipe siguió al servicio de la RAF 
después del armisticio y fue el único caza de las unidades metropolitanas durante unos 
años. Equipó 11 escuadrones en Gran Bretaña y cuatro en ultramar, aunque durante un 
tiempo (1920-22) los Snipe del Escuadrón 25 fueron la única defensa de caza de las Islas 
Británicas. Muy maniobrero, estaba construido de madera y presentaba dos alas de 
envergaduras idénticas. El Snipe siguió en los escuadrones metropolitanos hasta agosto 
de 1926 —en que fue reemplazado por el Gamecock— y en Iraq durante tres meses 
más, aunque los biplazas de entrenamiento estuvieron en activo hasta 1928. 


Especificaciones: biplano 
monoplaza de caza Sopwith 7.1 
Snipe 

Planta motriz: un motor de 
9 cilindros en estrella BR.2 
de 230 hp (172 kW) 
Envergadura: 9,17 m 
Longitud: 6,02 m 
Altura: 2,67 m 
Superficie alar: 25,11 m 2 
Peso en despegue: 917 kg 
Velocidad máxima: 121 millas/h 
Techo: 20 000 pies 
Alcance: 240 millas 
Armamento: dos ametralladoras 
sincronizadas Vickers de 7,7 mm 
en la proa y ocho bombas ligeras 









Nieuport Nighthawk 96 


Supermarine Spitfire f (preguerra) 98 


Influenciado por sus hidros del Trofeo Schneider, R.J. Mitchell produjo el Spitfire para 
responder a un requerimiento de 1934 por un caza; el prototipo voló en marzo de 1936 
y poco después fue equipado con ocho ametralladoras. Construido con revestimiento 
metálico resistente (con las superficies de control enteladas), el Spitfire era muy elegante 
con su ala elíptica y su tren que se retraía hacia afuera. Las primeras entregas fueron, 
en agosto de 1938, para el Escuadrón 19 de Duxford, que no fue declarado operacional 
hasta primeros de 1939. Al estallar la guerra había nueve escuadrones equipados con 
este avión; los motores Merlin con hélices de madera eran reemplazados por los 
Merlin III y propulsores tripala. 


Caza poco conocido de la primera posguerra mundial, el Nighthawk empleaba un motor 
radial fijo en vez del por entonces común rotativo. Vencedor de la competición Tipo I SS 
de la RAF y diseñado en su mayor parte por H.P. Folland, el Nighthawk obtuvo un limitado 
contrato de producción para la Gloucestershire Company (después Gloster Aircraft Co): 
cuatro ejemplares —dos con motor Jaguar y dos con el Júpiter— sirvieron con los Snipe 
del Escuadrón 1 en Mesopotamia para su evaluación comparativa en 1923-24. Construido 
en madera, el Nighthawk supuso la transición del SE.5A a los cazas Gloster Grebe y 
Gamecock de la posguerra. 


Especificaciones: biplano monoplaza 
de caza Nieuport Nighthawk 
Planta motriz: un motor radial 
Siddeley Jaguar II de 325 hp (242 kW) 
o Bristol Júpiter III de 385 hp (287 kW) 
Envergadura: 8,53 m 
Longitud: 5,49 m 
Altura: 2,74 m 
Superficie alar: 25,46 m 2 
Peso en despegue: 1 158 kg 
Velocidad máxima: 150 millas/h* 
Techo: 24 900 pies* 

Alcance: 310 millas* 

Armamento: dos ametralladoras 
sincronizadas Vickers de 7.7 mm 
en la proa 

*con el motor Jaguar 


Especificaciones: monoplano 
monoplaza de interceptación 
Supermarine Spitfire I 
Planta motriz: un motor lineal 
Rolls-Royce Merlin III de 1 030 hp 
(768 kW) 

Envergadura: 11,23 m 
Longitud: 9,12 m 
Altura: 3,02 m 
Superficie alar: 22,49 m 2 
Peso en despegue: 2 626 kg 
Velocidad máxima: 355 millas/h 
Techo: 34 000 pies 
Alcance: 510 millas 
Armamento: ocho ametralladoras 
alares de 7,7 mm 
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Pocos aviones pueden atrapar al Tornado a 
baja cota. Con el ala en flecha máxima y 
sus motores RB. 199 desarrollando 35 000 
libras de empuje a plena poscombustión, 
el Tornado ADV puede superar Mach 2,2. 


U U Parece que no haya 
resistencia; es un avión muy 
fino, y por eso acelera tan 


El avión de pruebas del 
momento es el A. 01, el primer 
prototipo ADV. En ciertos aspec¬ 
tos es bastante diferente de los 
aparatos de serie, aunque aero¬ 
dinámicamente es muy similar. La 
principal diferencia externa es el 
carenado que se le ha instalado en 
la base de la deriva y que aloja un 
gran paracaídas. Si se produce 
una barrena y fallan los procedi¬ 
mientos de recuperación soltaré 
el paracaídas, que producirá un 
rápido descenso de la proa, re¬ 
ducirá la incidencia y detendrá la 
barrena. 

”La principal diferencia interna 


es que se le ha añadido una unidad 
de potencia para emergencias, ac¬ 
cionada por una gran bomba de hi- 
dracina; esta bomba proporciona 
energía hidráulica y eléctrica para 
accionar el sistema de control en 
el caso de que se produzca una 
doble parada de motor durante 
una barrena. Y, además, para el 
mismo fin tenemos también una 
bomba electrohidráulica alimenta¬ 
da por batería. ” 

Instrucciones previas 

“Mi jomada comienza en la sala 
de operaciones, con la acostum¬ 
brada primera taza de té. Ello su¬ 
cede después de haber compro¬ 
bado las condiciones del tiempo y 


Keith Harley se prepara para un nuevo vuelo de 
evaluación. Durante su larga carrera como piloto 
de pruebas, Hartley ha volado en numerosos aviones. 
En este artículo narra una jornada como piloto 
de proyecto del Tornado ADV. 


haber acordado la reunión rutina¬ 
ria con el runner, el ingeniero que 
se ocupa del estado del avión. 

"Corno piloto de proyecto del 
Tomado, estoy al tanto de todo 
cuanto concierne al empleo, go¬ 
bierno, diseño de la cabina e in¬ 
cluso manuales técnicos del avión. 


Asimismo, estoy en estrecho con¬ 
tacto con la RAF y las tripulacio¬ 
nes de los países compradores. 
Ello supone mucho papeleo, nu¬ 
merosas llamadas telefónicas y 
ver a mucha gente, en fin, un tra¬ 
bajo que difícilmente se puede pla¬ 
near con demasiada antelación. 
















Panavia Tornado ADV 



BHMMHI 


”La reunión prevuelo concierne 
a todos aquellos a los que puede 
interesar, básicamente los chicos 
que han preparado el vuelo, el 
runner del avión, dos aerodina- 
micistas y cinco ingenieros de 
evaluaciones en vuelo (tres ex¬ 
pertos en el análisis de cualidades 
de gobierno y dos especializados 
en motores y células. También 
participa el piloto de seguridad de 
telemetría, del que ya hablare- 


ploraremos el gobierno con ele¬ 
vados ángulos de incidencia, pero 
no entraremos en barrena (el 
SPILS puede corregir todo cuanto 
yo intente). Sin embargo, habla¬ 
mos de qué debe hacerse en caso 
de una pérdida de la onda de cho¬ 
que, los procedimientos de recu¬ 
peración, las respuestas de los 
motores y demás. ” 

Listo para el carreteo 


Keith Hartley, con el 
mono de vuelo color 
naranja que es 
preceptivo para los 
pilotos de pruebas 
británicos, realiza la 
inspección prevuelo 
antes de una salida 
en el BAe EAP, el 
avanzado demostrador 
tecnológico para 
el EFA. 


Barquillas de 
cámaras 

En unas barquillas de 
ECM modificadas se 
llevan cámaras que 
fotografían los 
lanzamientos de prueba 
de los Sky Flash. Las 
ventanillas de la parte 
exterior han sido 
condenadas. 


El A.02, segundo prototipo ADV, 
sirve todavía en el aeródromo de 
BAe en Warton en trabajos de 
desarrollo aerodinámico, de radar 
y de armas. 


Misiles Sky Flash 

Los ejemplares de evaluación 
están pintados de amarillo, con 
cruces negras que permiten 
una interpretación correcta de 
las fotografías de alta velocidad 
de los lanzamientos. 


Radar 

"Ahora estamos trabajando ya con el 
radar definitivo. Presenta un buen 
número de modificaciones y ha 
supuesto una notable mejora respecto 
del diseño original. Tiene un modo 
completamente nuevo de reversión 
manual para el combate aéreo: 
es un gran paso adelante, algo que 
llevábamos esperando desde hacía 
mucho tiempo. Si entras en combate 
cerrado con un «Flanker» o un avión 
similar, la nueva palanca y el software 
te permiten apuntar el radar en la 
dirección correcta en menos tiempo 
y reducen la necesidad de pulsar 
botones." 


mos. 


“Una vez concluidas las com- 


”E1 runner explica el plan de la 
prueba, detallando todos los pun¬ 
tos de la evaluación. En cada uno 
de ellos, los ingenieros de gobier¬ 
no y aerodinámica predicen qué 
debe suceder. En este vuelo ex¬ 


probaciones externas, me instalo 
en la cabina y conecto la teleme¬ 
tría y las radios. Intervienen el pi¬ 
loto de seguridad y el equipo de 
medición telemétrica — indicativo 
«Boffin»—, que realizan una serie 


de comprobaciones de instrumen¬ 
tación y sistemas. La alineación 
de la plataforma inercial dura unos 
minutos, pero por entonces los 
motores ya están funcionando, 
han terminado los exámenes pre¬ 


vuelo y todo está ya preparado. 

”E1 avión lleva cuatro Sky Flash 
y cuatro Sidewinder, con dos tan¬ 
ques de combustible subalares de 
2 250 litros, aunque en esta salida 
van vacíos. Una vez en la pista, 
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Controles de vuelo 

El Tornado tiene flaps de envergadura plena, de 
modo que el alabeo se consigue mediante unos 
espóiler de extradós y los estabilizadores en 
movimiento diferencial, que también controlan 
el cabeceo. Cuando el piloto realiza una 
demanda de control, la orden es enviada a la 
superficie apropiada a través del SPILS, un 
computador que impide que el piloto 
sobrecargue el avión o pierda el control. 


Coloración 

El esquema blanco, gris y 
negro del avión se eligió 
por razones estéticas y 
para que el aparato 
resultase muy visible. 

Lleva pintadas numerosas 
cruces negras para facilitar 
el análisis de las 
fotografías de las pruebas. 


Planta motriz 

El A.02 fue el primer Tornado con las 
toberas de los posquemadores 
alargadas que se adoptaron en los 
motores RB.199 Mk 104 que 
propulsan al Tornado F.Mk 3. 


Ala 

Sus slats y flaps dan al Tornado un gobierno 
muy dócil a baja velocidad. 

“En el circuito se comporta como un JP, 
Es más fácil de pilotar que un Cessna 172. 
Cualquiera del aeroclub de Blackpool sería 
capaz de pilotarlo con sólo que practicara 
una horá de circuitos.“ 


Se dispone de cuatro grados de 
aflechamiento alar automático: 25° hasta 
Mach 0,73; 45° hasta Mach 0.88; 58° hasta 
Mach 0,95; y 67° más allá de esa velocidad. 


un motor por encima de esa ve¬ 
locidad, puedes continuar y trepar 
con el otro.” 


doy gases contra los frenos y 
compruebo por última vez que 
funcionan como es debido. La ve- 


cidencia, vuelo a alta velocidad, 
evaluaciones críticas de los mo¬ 
tores y cosas parecidas. 


locidad de despegue no es siem¬ 
pre igual, pues depende del peso, 
la configuración, la temperatura y 
cosas así. Pero es siempre un 
despegue muy rápido, el avión 
alza el vuelo muy bien bajo la ma¬ 
yoría de las condiciones que se 
dan en la zona. 

"Para este peso, unas 24 to¬ 
neladas con tanques pequeños, la 
rotación se produce a 170 nudos. 
Aceleras a unos 7 nudos por se¬ 
gundo, de modo que, si todo va 
bien, alcanzas V a unos 184 nu¬ 
dos. Con este peso, V es de 125 
nudos, lo que significa que si falla 


Posibilidades de frenado 

“En el otro extremo del espec¬ 
tro está lo que debes hacer para 
abortar. La velocidad máxima 
para detenerse es de 140 nudos; 
ésta depende de la longitud de la 
pista y de lo que hagas. También 
calculamos una velocidad máxima 
de frenado en emergencia, la ve¬ 
locidad máxima a la que puedes 
clavar los frenos, sin quemarlos, 
para detener el avión. En este 
caso, como llevamos el carenado 
para el paracaídas de recupera¬ 
ción de barrena, no podemos uti¬ 


lizar los inversores de empuje 
—que tienen un efecto especta¬ 
cular en la deceleración del apa¬ 
rato—, de modo que nuestra ve¬ 
locidad de detención es bastante 
inferior a la normal. 

''Llevaremos a cabo esta salida 
utilizando la telemetría. Es un 
equipo muy útil; ya lo tuvimos 
para el proyecto del Tomado a 
principios de los años 70 y lo em¬ 
pleamos en trabajos de alto ries¬ 
go, como pruebas estructurales, 
gobierno a elevados ángulos de in- 


"La instrumentación del avión 
transmite cientos de parámetros a 
tierra, donde los ingenieros pue¬ 
den seguir el comportamiento del 
avión en el instante preciso y con¬ 
firmar que los resultados se ajus¬ 
tan a lo que se había previsto. En 
pruebas tales como las evaluacio¬ 
nes estructurales y la expansión 
de la envolvente de la velocidad 
de bataneo, debes trabajar de una 
forma progresiva. Te vas acer¬ 
cando al límite de velocidad pre¬ 
visto mediante pequeños incre¬ 
mentos de, digamos, 25 nudos. 
Anteriormente debías aterrizar 
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Combate aéreo 


después de cada incremento para 
que los ingenieros pudiesen ana¬ 
lizar los datos. Puede que la ex¬ 
pansión de esa envolvente de 
vuelo te supusiese diez vuelos, lo 
que ahora puedes hacer en uno 
solo. 

"Mientras asciendo hacia la 
zona de barrenas llevo a cabo otra 
serie de comprobaciones para 
asegurarme de que «Boffin» está 
extrayendo información válida de 
la telemetría. Tráfico aéreo me 
tiene rodeado de aviones comer¬ 
ciales. Es una lástima que el área 
de barrenas esté tan cerca de una 
de las aerovías más concurridas 
de Gran Bretaña. 

"Llevamos a cabo las pruebas 
de barrenas sobre una región re¬ 
mota sobre los Peninos, de modo 
que si el avión entra en barrena y 
no puede recuperarla, podemos 
encontrar todos los restos más 
tarde (antes habré saltado del 
avión, claro)." 

Más fino 

“Comparado con el IDS, las di¬ 
ferencias del ADV no son tantas 
sobre el papel, pero en la práctica 
es un avión diferente en ciertos 
aspectos. Es un avión más vivo, 
tiene un poco más de empuje y es 
algo más fino, de manera que 
sube muy bien. Por supuesto, en 
el ADV llevamos bastante más 
combustible. El F.Mk 3 monta los 
motores Mk 104, con unas tobe¬ 
ras más largas. El A. 02, el segun¬ 
do prototipo, fue el primero que 
voló con esas toberas alargadas. 
Sus motores eran los Mk 103D, 
unos 103 normales con las tobe¬ 
ras modificadas, pero por lo de¬ 
más y a todos los efectos son 
idénticos al Mk 104." 

Vuelta a la madera 

“La popa del fuselaje del A. 02 
ha sido alargada con madera (¡te¬ 
nemos un contrato con Rentokil 
para que impida la aparición de 
carcoma!). Es una pieza no es¬ 
tructural, sólo un taco de madera 
para llenar el hueco. Ello hace al 
avión más largo y estilizado, con 
una finura aún mayor que la del 
ADV. Personalmente creo que 
existe una diferencia importante 
entre el F.Mk 3 y el anterior 
F.Mk 2: una menor resistencia. 
Por la misma razón, también hay 
una diferencia notoria entre el 
IDS y el F.Mk 2. Aunque el ADV 
tiene una célula más pesada, to¬ 
davía trepa mejor que el IDS, la 
versión de ataque." 
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Numerosos dispositivos de alta 
sustentación y poderosos motores 
Turbo Union RB.199 dan al 
Tornado ADV, incluso a plena 
carga, excelentes prestaciones 
de despegue, aunque no puede 
operar desde pistas de hierba. 

Lo británico es lo mejor 

“Quizá el cambio más relevante 
es que el ADV es un avión hecho 
totalmente al «estilo británico», 
pensado sólo para la función de la 
defensa aérea. El IDS estaba he¬ 
cho más a la americana: es un 
avión esencialmente trinacional, y 
los alemanes y los italianos están 
más americanizados debido al en¬ 
trenamiento, la experiencia y el 
entorno. El ADV no es tan ligero 
como el Hunter, pero es más fácil 
y cómodo de maniobrar duro que 
el IDS, que es justo lo que nece¬ 
sitas en un caza." 




El despegue es siempre 
muy rápido y el avión alza el 
vuelo muy bien bajo la mayoría 
de las condiciones, 



Todas las innovaciones 

“El grueso del trabajo de de¬ 
sarrollo del ADV estaba en las in¬ 
novaciones, los sistemas de ar¬ 
mas y los de gestión de los misi¬ 
les, el radar, el control de tiro del 
cañón y los misiles, y la evalua¬ 
ción del software. Hemos tenido 
algunas pruebas muy interesan¬ 
tes. 

"Una de nuestras opciones de 
exportación es un ADV polivalen¬ 
te, basado en la célula del ADV y 
con toda la capacidad de defensa 
aérea de éste pero dotado tam¬ 
bién de buenas posibilidades de 
ataque al suelo. Dependiendo de 
las cajas negras puede conseguir¬ 
se una capacidad notoria, utilizan¬ 
do sistemas de navegación por re¬ 
ferencia, el FLIR y cosas así." 



El personal de tierra prepara el primer prototipo del Tornado ADV 
para un vuelo de demostración. El piloto de pruebas debe 
mostrar el avión de una forma segura al tiempo que espectacular. 
































